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VLAICU - SIMBOL AL UNITĂŢII NAŢIONAI 


ie a zbura ca pasărea 
* mituri Abia visul de 
Opuls nteligența omenească 
a marea concretă şi la depășirea 

ceru trebuia să zboare, 
ea sa nu zboare, în ciuda naturii 
-a 'nzestrat in procesul lung al 

zu aripi, dar secretul lui 
-s omul care zboară, stă în 
-apabilă să inlocuiască, 
- de tecare data, tot ce n-a 
? trupul sâu de la natura. 


spre români, despre ideile și 
znețe. fie și mai tirziu, 

mai! înaltă etică şi 
oporul român care i-a 
e are o reală înclinaţie 
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=u s-a născut la 6 noiembrie 
a lui Dumitru și Ana Vlaicu, 
e la Binţinţi, sat în lunca 
Mureşului. Crescut în 
3 U şi a mărețelor idealuri 
ate națonală, Aurel Vlaicu a 
vocației sale pentru 
totodată, grupului de 
militau pentru 
=a v'sului secular al Unirii. 

s?*situl celui dintii deceniu al 
» XX urmează cursurile liceului la 
Să -2u care azi ii poartă numele, 
? a Budapesta, continuată 
tehnice din Germania — 
! tovarăşi de viaţă 
ingvistul-savant Sexti! 
e pictorul Marius Bunescu 
ramas tabloul: „Vlaicu, la 

- jubiliare ale Astrei” 
; on perioada studenției, la 
me On Budapesta și Munchen, 
3 'ost atras de ideea zborului și a 
-"eva aeromodele — dintre care 
se pâstrează şi astăzi la 
'atea din Munchen. Spiritul sâu 
avută, încă din timpul în care își 
g'ul militar, să conceapă un 
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sudat atent din punct de vedere 
“amic. astfel incit să poată 

piut şi menține stabii un 
ogratie Dispozitivul a servit în 


e! aplicații militare pentru a 
;"a navele” inamice. |n același an 
-grerul Vlaicu a construit, cu 
:> modeste și cu ajutorul fratelui 
- un planor cu care şi-a verificat 
"a sa de construcţie şi a făcut a 
- -cercâri de zbor care i-au 


> â 
-a! numeroase probleme de 
am'că experimentală şi de 
tructurii, absolut necesare în 
!area viitorului sâu avion. Acesta a 
zorstruit ulterior la Arsenalul 
) timp record mai puţin 
a” si: lumatate. Avionul „Vlaicu — 
e*m's constructorului sâu ca la 17 
191 etectueze deasupra 
Cotroceni, atunci 
aerodrom, zborul de 
m avion conceput și 
pe pâmintul patriei 
rt timp va realiza un nou 


„se Da 


Vlaicu || un 
soluții 
dintre 
astazi 


de idei şi 
mondiala 
aza Ş 


ș> ««+ După cum Românii au fost aceia care au pus cei dintii picio- 


rul pe pămintul Transilvaniei, tot astfel providența a vrut ca un 
Roman să puie cel dintii stăpinire pe aerul (cerul) Transilvaniei.“ 
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Aurel Vlaicu, spunea: „Se uită barbaţi po- 
litici, se uită scriitori de renume. Pe el 
însa nu-l vom uita. Oricînd îndrăzneala 
omenească va smulge aiurea succese 
strălucite naturii învinse, nu vom privi cu 
invidie pe acel învingător, ci vom zice cu 
mîndrie: „ȘI NOI AM AVUT PE VLAICU". 

— H. Coandă: „Realizările lui Aurel 
Vlaicu au arătat că în aviaţie noi n-am râ- 
mas datori nimănui". 

— Gliing. av. Gh. Negrescu arâta că 
după accidentul lui Viaicu, septembrie 
1913, mitingul spontan făcut pentru fami- 
lia lui Vlaicu a fost „o apoteoză a cuceririi 
aerului de români cu avioane construite 
de români, pilotate de piloți români, în 
fața românilor". 

— Octavian Goga, cu ocazia aceluiași 
trist eveniment: „Movila (mormîntul) lui 


AEROPLAN VLAICU: 


Vlaicu e întîiul popas al unei idei în dru- 
mul ei de triumf“. 

— Un martor ocular în zborul lui Aurel 
Vlaicu de la Blaj din august 1911, prilejuit 
de aniversarea a 50 ani de la crearea 
Asociaţiei pentru literatura română și cul- 
tura poporului român, arăta: „Cimpul pe 
care odinioară patruzeci de mii de ţărani 
au ascultat cuvintul de deșteptare al lui 
Bărnuţ a primit a doua consacrare isto- 
rică. De astă dată aproape 30 de mii de 
țărani și orăşeni, veniţi din toate unghiu- 
rile românimii, au privit, aci nedumeriți, 
aci extaziați, mișcarea eroică a îndrăzne- 
țului aviator care cu aripi create de geniul 
lui a izbutit sa zboare deasupra pâmiîntu- 
lui, care robeşte pe om. Dacă Bârnuţ a 
propovâduit în 1848 libertate, azi Vlaicu a 
reuşit să realizeze cel mai strâlucit simbol 
al eliberării. 

— Roland Garos, pilot de faimă mon- 
dială — invins de Aurel Vlaicu la o probă 
și egalat la alte două, în neuitatul mitig 
de la Aspern din Austria, la care au parti- 


cipat 43 de piloți din 8 țări — privindu-i 
evoluțiile, a exclamat admirativ: „Este o 
muscă zânatică 
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către Academia Română cu Premiul Gh. 
Lazâr. pe anul 1912, a lucrării „Aeropla- 
nul Vlaicu“. a spus printre altele: „...Intr-o 
ştiinţa cu totul nouă care încă nu a ieșit 
din faza încercărilor, ...Vlaicu are meritul 
de a fi realizat un aparat care întrunește 
într-un grad înalt avantajele obținute de 
alți aviatori pe lingă cele care sint spe- 
ciale numai pentru aparatul d-sale..." 

— Ziarul vienez „Die Zeit“ scria cu oca- 
zia concursului de la Aspern din 1912: 
„Inginerul român A. Viaicu a făcut senza- 
ție cu avionul sâu, care este un mono- 
plan, o construcție plină de gingâășie“, iar 
alt ziar, „Neue Freie Presse“, după ateri- 
zarea la punct fix, scria: „Tinărul și ex- 
trordinar de talentatul român Vlaicu nu e 
un simplu pilot, ci și un constructor ge- 
nial...“ 


— E. Carafoli, în cartea sa intitulată 
„Aurel Vlaicu“, aprecia că „zboruriie lui 
simbolizează triumful geniului poporului 
român, care știe sa străbată toate obsta- 
colele, invinge toate greutățile, biruie 
toate nedreptăţile, inălțindu-se mereu 
peste toate frâmintările istoriei sale“. 

—- Ministrul de râzboi, participant la fu- 
neraliile care au avut loc la Bellu la 17 
septembrie 1913, a spus: „Vin să-i dept 


pe piept «Virtutea Militară»". Acesta este, 


ordinul care se dă numai bărbaţilor înzes- 
traţi cu cele mai inalte calități. In numele 
armatei, care te plinge, iţi aduc ultimul 
nostru salut, iar părinţii să nu piardă cu- 
rajul, să fie fericiţi şi mîndri că au avut un 
fiu ca tine”. 

In incheierea acestei foarte scurte evo- 
cări putem aprecia că Aurel Vlaicu a fost 
unul dintre primii mari creatori ai neamu- 


lui nostru. Principiul declarat, după CER | 877 


a lucrat, a fost formulat astfel. „Creativi-S 
tatea tehnică iese la iveală prin cercetare 
și se dezvoltă ad-hoc prin încercări!" 

E! a trecut prin viața-i scurtă, numai 31 
de ani, ca un suveran al ştiinţei aplicate 
şi al curajului acceptat de contemporani. 

In ediția din 1911 a lucrării „Aeroplanul 
Vlaicu in 
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introducere, Vlaicu incepe cu f_ 
esa „Sic itur ad astra” (Asa vom 
a la stele „pă c arata câ A | 


născut. Problema zborului artificial cu 
aparate mai grele decit aerul, abia rezol- 
vată, merge cu pași uriași pe calea pro- 
gresului. lar noi, umili soldaţi ai acestei 
idei, nu dorim altă răsplată decit conști- 
ința de a fi ajutat la desăvirşirea ei. Cu- 
noașterea iegilor aerului e complementul 
indispensabil al tuturor celor ce voiesc a 
construi aparate de zburat și rezultatele 
ce din parte-mi am obținut, de ia început, 
cu aeroplanul meu, se datoresc în între- 
gime experienţelor şi încercărilor ante- 
rioare, precum și studiului aerodinamicii 
ce am făcut cu ciţiva ani în urmă“. Am re- 
ținut acest citat pentru a încerca definirea 
principalelor sale trăsături de caracter și 
de voinţă, pentru a demonstra că Aurel 
Vlaicu n-a fost un exaltat așa cum au cre- 
zut unii, ci un om de ştiinţă, că n-a fost 
numai un „meşter“, cum l-au „mâgulit” 
alții, ci un constructor veritabil care și-a 
realizat avioanele prin studii teoretice și 
experimentale proprii, cu atita compe- 
tenţă incit cu ele a obținut numeroase re- 
zultate ce au constituit, în marea lor ma- 
joritate, premiere mondiale, că el a fost 
un mare patriot, care și-a iubit ţara, a vi- 
sat, a proiectat, a construit şi a zburat. 

El şi-a închinat întreaga sa viață aviaţiei 
şi progresului omenirii, așa cum singur o 
mărturisește: „M-aș socoti răsplătit cu 
prisosință pentru cei patrusprezece ani 
de muncă, de teamă și de speranţe, daca 
aș ști că am făcut ceva, cit de puțin, pen- 
tru progresul ştiinţei şi pentru fericirea 
oamenilor". 

La orice evocare se cuvine să ne oprim 
asupra unor elemente de fond „născo- 
cite“ de mintea lui Vlaicu și încorporate, 
cu prioritate, în patrimoniul de idei al 
aviaţiei naționale şi mondiale. Deşi a stu- 
diat toată literatura de specialitate și con- 
strucțiile contemporane lui, Vlaicu nu a 
copiat, ci a imaginat şi materializat soluţii 
constructive originale, unele din eie fiind 
preluate imediat, altele mai tirziu şi deve- 
nite apoi idei de baza în dezvoltarea pa- 
trimoniului aviației mondiale. Astfel: 

— defineşte avionul ca „un plan care 
progresează în aer cu un unghi de inci- 
denţă și o viteză suficientă spre a fura re- 
zistenței acestui fluid forța necesară sus- 
ținerii”, dînd astfel definiţia științifică a 
forței portante pe care un aviator con- 
temporan, căpitanul Ferber, o definea 
metaforic „portanța e o floare ce naște 
din viteză“; 

— a observat printre primii necesitatea 
cunoaşterii şi tratării ştiinţifice a celor trei 
centre: de greutate, de presiune, de trac- 
țiune, a găsit o formulă constructivă care 
să permită optimizarea poziției acestora 
astfel ca la aterizare şi decolare rezul- 
tanta lor să permită viteze mici şi stabili- 
tate mare, iar în zbor normal o viteză ma- 
ximă; 

— definind viteza drept „condiţie sine 
qua non de stabilitate”, a prevăzui reali- 
zarea unei viteze variabile prin mărirea 
sau micșorarea suprafeţelor de plutire — 
fenomen care, în multe privințe, este folo- 
sit astăzi sub forma aripii „cu geometrie 
variabilă“ a avioanelor celor mai mo- 
derne; 

— a definit, pe bază de studii, observa- 
ţii şi experimentări, prioritatea modificării 
centrului de presiune. prin suprafețe mo- 
bile, 


A. VLAICU 


Universitatea lui a fost atelierul, iar doc- 
trina lui era slujirea științei şi tehnicii ro- 
mânești. La el a existat un echilibru per- 
fect între imaginaţie şi experienţă și prin 
concepția sa inaintată el a ințeles scopul 
final al științei, iar prin realizările sale 
practice a făcut onoare spiritului ome- 
nesc și geniului poporului român. 


În condiţiile dezvoltării fără precedent a 
țării noastre, cu ajutorul ştiinţei — cind 
purtătoarele de progres tehnic autentic 
sint ramurile de virt, printre care şi dome- 


niul aerospațial —, inginerii, piloţii, tehni- A 
„ Z Li 


cienii și muncitorii din aviaţie acţionează „2 | 
cu multă pricepere, abnegaţie şi pasiune, /; 
avind drept stindard aprecierea tovarășu- || 
lui Nicolae Ceaușescu, care spunea: „Am N 
reluat şi va trebui să impulsionâm cerce- Ss 
tarea in domeniul aeronauticii, domeniu SS 
in care am avut și in trecut realizări şi 

cercetări de valoare internațională. Va 

trebui să ne angajâm cu mai multă hotă- 

rire in abordarea unor probleme largi, de 
perspectivă în domeniul cosmosului. care 

au un viitor important” 


Prof. dr. ing. aviație ȘTEFAN ISPAS, 
membru in Comisia de astronautică a Academiei R.S. România. 
preşedintele Federaţiei Române de Modelism 
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P-ma dată am citit despre lon Paulat 
- irsemnările unui marinar“, a căpita- 
-_u de cursă lungă N. lonescu-John- 
sr. Editura de Stat pentru Literatură 
= Artă, Bucureşti, 1958. Era prezentat 
-> câtre fostul său comandant de pe 
Turmu Severin“ ca un ofiţer mecanic 

r:mos, vesel şi mucalit; cu el nu ţi se 
_raste niciodată; drumurile lungi ţi se 
=ar scurte, iar zilele trec fără să bagi de 
zeamă, ameţite de glumele şi şotiile lui“ 
-aa. 62) şi „Avea un fel plin de duh de a 
expune cele mai serioase probleme, 
„orbind cu aceeaşi competenţă despre 
complicate probleme de fizică şi meca- 
-că sau despre celebre expediţii mari- 
„arest pe care le cunoştea ca şi cum ar 
* luat parte la ele“: (pag. 176). Aflam 
atunci că el era primul care construise 
a noi în ţară un hidroglisor şi apoi un hi- 
aroamon, de concepţie originală, pre- 
eră pe plan mondial. Fiind ofiţer de 
mannă, aveam să regăsesc date dispa- 
ate despre activitatea lui în diverse 
amintiri ale foştilor săi comandanţi, de 
exemplu Aurel Negulescu sau lon Po- 
=oâț. Prima analiză ordonată a activi- 
at sale pe tărim aeronautic s-a făcut în 
Construcţii aeronautice româneşti“, 
za Militară, 1970, unde doi dintre cei 
re autori - (Gheorghe lacobescu şi 
Dodi lonescu - au reconstituit, pe 
-aza documentelor, cele două realizări 
ae sale: hidroavionul și aeroplanul. Cel 
arti şi cel mai important ca prioritate 
mondială nu era prezentat, din păcate, 
zeci! într-o poză. În 1981, Matei Oro- 
veanu, în „Începuturile creaţiei tehnice 
românești“, Ed. Militară, Bucureşti, 
aupă o prezentare rezumativă a activi- 
:â%i inventatorului, ajunge la concluzia 
că se „confirmă oportunitatea unei re- 
constituiri elaborată pe baze istoric-şti- 
inţifice“: 

Fondul de documente „lon Paulat“:a 
=uns în patrimoniul Muzeului Marinei 
Zomâne din Constanţa şi, prin compe- 
'entul articol al neobositei cercetă- 
'care Carmen Atanasiu, activitatea 
=cestuia a fost prezentată cititorilor re- 
„ste! noastre. Nu poţi să nu te entu- 
zasmezi în faţa unui asemenea perso- 
-a:. construit parcă de propria viaţă ca 
'emerar al secolului şi romantic erou al 
„mor vremuri de pionierat apuse. 

Născut în 1875, absolvent al unor 
-ursuri tehnice, ajunge ofițer la Servi- 
-u! Maritim Român. apoi şef mecanic 


pe cargoul „Turnu Severin“: Aici în- 
cepe să se manifeste spiritul său nova- 
tor; montează la bord un strung, pri- 
mul de pe o navă românească, reali- 
zează o topitorie pentru neferoase şi... 
primul tunel aerodinamic din sud-estul 
european. Aici testează portanţa diver- 
selor profiluri de aripi necesare hidroa- 
vionului său. Este un tip vesel, expan- 
siv, bun cunoscător al istoriei tehnicii şi 
al marinei mai ales. Este preocupat de 
propulsia mecanică navală şi constru- 
ieşte o barcă cu fundul în V, pe care 
montează un motor cu elice aeriană, 
realizind astfel primul hidroglisor de la 
noi din ţară. Deşi este prea sărac pen- 
tru a-şi realiza ideile tehnice, grandi- 
oase, este generos cu alţii şi dovedeşte 
spirit de sacrificiu, în mai multe cazuri 


de avarii la bordul lui „Turnu Severin“: 


pe timp de furtună. 

Este unul dintre marii prieteni ai lui 
Aurel Vlaicu şi el este acela care a strîns 
fondurile pentru monumentul ridicat la 
Băneşti eroului aripilor româneşti. 

La 28 martie 1910 zboară pentru 
prima dată cu un hidroavion Henri Fa- 
bre. Era însă o improvizație: unui avion 
obişnuit i se montaseră flotoare în loc 
de roți. În acelaşi an, Paulat se zbătea 
pentru a obţine fonduri la diverse fo- 
ruri, cu destul de puţin succes. Con- 
strucţia demarează în februarie 1911 şi 
după realizarea celulei se opreşte din 
lipsa motoarelor. Un an mai tîrziu, în ia- 
nuarie 1912, americanul Glenn Curtiss 
zbura la San Diego, în California, cu un 
hidroaeroplan cu cocă, de tip amfibiu, 
lui Paulat rămiînindu-i doar gloria de a fi 
fost primul care a avut această idee. 

Hidroavionul lui, cu un singur motor 
în loc de două, este prezentat publicu- 
lui la Galaţi într-o demonstraţie cu plată 
la 6 noiembrie 1911. Se fac cîteva glisări 
reuşite, dar fără desprindere. 

Perseverent, caută în continuare 
fonduri şi se decide a construi un mo- 
noplan pentru demonstraţii. La 6 iulie 
1912, pe un teren de lingă Tecuci, 
zboară peste 3 kilometri la înălțimea de 
8 m şi are un accident datorită proastei 
funcţionări a motorului. 

După ce participă la campania din 
1912-1913, se reîntoarce la hangarul 
din Galaţi, care adăpostea hidroavio- 
nul. Mărturiseşte: „Am rămas uimit de 
ce am văzut: aripile şi corpul, pînzele 
tăiate în bucăţi mici si lăsate pe loc, lon- 


jeroanele ae asemenea tăiate. Dacă 
erau furate nu mă mihnea atîta, dar a 
strica şi a lăsa pe loc este un fapt bestial, 
duşmănos, o trădare a ştiinţei naţio- 
nale. Toate cele ce am suferit înainte nu 
mi-au înfrînt voinţa şi curajul, 'dar acest 
fapt m-a întristat atît de mult şi mi-a luat 
orice speranţă, încît m-am hotărit a nu 
merge mai departe în a depune muncă, 
bani şi chiar viaţă pentru un ideal de 
care m-am legat cu toată dragostea, 
fără interes material, dar care nu a fost 
înţeles“: 

Devenind faimos în lumea construc- 
torilor de aeronave prin articolul din 
1911, lui Pauiat i se fac diverse oferte 
pentru cedarea patentului de către 
firme străine, cărora nu le dă curs. 

Referent tehnic la Uzinele „Steaaul 
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Roşu“: din Braşov către sfirșitu 
este invitat, la 20 iunie 1954, la B: 
reşti, unde Prezidiul M.A.N. și Ac: 
mia Română îi recunosc meritele 
vede primit de cele mai înalte oficia! 
ale acestor foruri şi îelicitat pentr. : 
vitatea sa de inventator. Bucuna 
prea mare şi nu rezistă. Face co” 
cerebrală şi moare de prea multa 
cire. 


triste şi sublime, eroice și trivia 
ale geniului românesc? Un subiec 
aşteaptă. 


CRISTIAN CRĂCIUN 
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TECHNIQUE AERONAUTIQUE 
nr..21/1910) 
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Reconstituire de CONSTANTIN COSTACHE, 
text DAN ANTONIU 


îi 
seral 
LA 


—— = apnee ii Feet găsea Pere elegie eta al sasa. eee APR lacas tai Ma Pina catia 
P i nt, i i îi ie 3 g. 
A CUR isi i îi € 
- de ai ca RR iri : ă i tt 


pt 


4 i 
A 
uit 
Y 
mabăenbieiaietabei ir 


PSCesi aro ai Ma O. LOTUL re 
fiectă impactul une: tehnici născută 
prea devreme, pentru stadiul de dez. 
rr al aeronauticii mondiale in anul 
1910. 

inginerul H. Coandă prezintă, la al 
doilea Salon Internaţional de Aeronau- 
tică din octombrie 1910, un avion deo- 
sebit ca formă şi concepţie alături de ul- 
timele creaţii în materie, expuse. 

Acest avion fără elice, fără hobane, 
acoperit în întregime cu placaj lustruit, 
aripi cu profil ciudat a provocat aglome.- 
raţie la stand, îndoieli, discuţii aprinse. 


De unde a pornit? 


H. COANDĂ a creat un motor cu 
propulsie reactivă, care aducea avanta- 
jul unei forțe de tracţiune mari în rapori 
cu greutatea lui. Se compunea dintr-un 
motor CLERGET răcit cu apă, avind 4 
cilindri şi dezvoltind o putere de 50 CP 
la turaţia de 1 000 rot/min. Acest mo- 
tor antrena un compresor centrifugal, 
prin intermediul unui multiplicator de 
turație, la 4 000 rot/min. Aerul compri- 
mat păirundea prin canalizaţie în două 
camere de ardere, amplasate lateral, în 
care se injecta benzină. Prin ardere se 
crea forța de tracţiune necesară pro- 
pulsiei. Tot în camerele de ardere erau 
dirijate şi gazele de ardere ale motoru- 
lui CLERGET. O parte din aerul refulat 
de compresor pătrundea într-o ca- 
meră, unde se afla radiatorul de răcire 
al motorului, asigurind răcirea acestuia. 
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rezistență la traintare. Tracțiunea la 
punct îx a acestui motor era estimată 


la 220 kgf. 


Ce a urmat? 


Avind această instalaţie de forță 
reactivă, H. DĂ a proiectat o 
celulă care a adus multe noutăţi în ma- 
terie. 

Fuzelajul, cu structură din ţeavă de 
oţel aliat, era acoperit în întregime cu 
placaj, avind un post de pilotaj rnono- 
oc. 

Aripile, inegale, aveau lonjeroane din 
țeavă de oţel allat acoperite cu placaj şi 
profilul subţire. În bordul de atac dispu- 
neau de fante de hipersustentaţie. 
Acest model de aripă a fost testat pe a 
locomotivă de cale ferată. Fixarea aripi- 
lor de fuzelaj se făcea prin intermediul a 
sete perechi de montanțţi, din țeavă de 
oţel. 

Ampenajul consta dintr-un plan fix 
aşezat sub fuzelaj, care copia forma şi 
profilul aripilor, iar în partea posteri- 
oară a fuzelajului patru planuri fixe aşe- 
zate cruciform, cu prelungiri mobile. 
Totul acoperit de asemenea cu placa). 

ntreaga suprafaţă a avionului a fost 
şlefuită şi lăcuită, asigurind o alunecare 
uşoară a fileurilor de aer, 

Datorită placajului și lacului folosit 
avionul avea culoarea roşu închis. 

Trenul principal era fixat de aripa in- 
ferioară în dreptul lonjeronului poste- 
rior, partea superioară a jambei care 
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cepăşea exiradosul anpi era "Şazata 
de lonjeronul anterior prin doi mor 
tanţi în formă de „V”, cu virful în jambă 
Se pare că amortizorul era pe bară de 
torsiune, aflată între cele două jambe şi 
fixată central sub aripă în dreptul lonje- 
ronului anterior, iar capetele în axele 
roților, care erau asemănătoare celor 
de bicicletă. Pe sistemul de fixare al ba- 
rei de torsiune era montată o patină 
contra capotajului. In partea posteri: 
oară a fuzelajului era montată o bechie 
cu patină. 

După cum s-a putut observa, celula a 
fost proiectată pentru zbor la viteze 
mari, tocmai datorită forţei de tracţiune 
de care dispunea motorul. 


Pînă unde s-a ajuns? 


După închiderea salonului aeronau- 
tic în ziua de 16 decembrie 1910, H. 
Coandă a transportat avionul pe aero- 
dromul de la Issy-Les-Moulineax cu in- 
tenţia de a testa motorul, efectuind ru- 
laje. S-a instalaţ în postul de pilotaj, por. 
nind motorul. Începînd rulajul, flăcările 
ieşite din motor se prelingeau în lungul 
fuzelajului pînă la postul de pilotaj. 

Preocupat de această problemă, a 
fost surprins de decolarea avionului, iar 
faptul că nu pilotase pînă atunci a dus la 
manevrarea greşită a comenzilor, apa- 
ratul, angajindu-se, s-a zdrobit de sol, 
arzind complet. 

S-ar putea ca acest insucces să] fi 
determinat pe Coandă să abandoneze 
proiectul, gest regretabil. Dacă ar fi 


CoNON Udi  :estese zi 
aie NeaJUNSUNIe, ar! 
a Ma! Cevreme a av'0 


sate prin reacție 

Astfel, un român a 
cursei pentru realizare 
şi motoarelor reactive 
teză, cursă continuat 
tirziu, pe la sfirşitul de 
cind tehnologiile perf. 
permis aceasta. 

Acest proiect al lui H 
multe noutăţi în mater 
care au beneficiat proiec! 
ziu. 


COANDĂ 1910 


- Biplan cu aripile inegale 
Motor reactiv COAND. 
220 kaf 

- Anvergură 

- Lungime 

- Suprafaţă portantă 

- Greutate 
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AL COMPRESORULUI MOTOREACTORULU 
1910 


SECTIUNEA X-X 


PALETELE COMPRESORULUI 


BOoNINULUN—= 


FUNCTIONARE 


ECTIUNEA Y-Y 


MOTOR „CLERGET” 50 CP 
ARBORELE MOTORULUI 
MULTIPLICATOR DE TURATIE 
COMPRESOR „COANDA“ 
OBTURATOR 

CAMERE DE ARDERE 

AJUTAJE 

TUBURI EVACUARE GAZE ARSE 
TUBURI COMBUSTIBIL + INJECTOARE 
RADIATOR 


H. COANDA 17 


CARACTERISTICE GENERALE 


ANVERGURA 10,30,/5,20m 
LUNGIMEA 12,50m 
INALTIMEA _ 3,55m, 
SUPRAFATA PORTANTĂ 32,70m2 
MONOLOC 

BIPLAN (ARIPI INEGALE - SESQUIPLAN) 

MOTOR CLERGET 50 CP/1000rot//r 


4 cil. /răcit cu c 
COMPRESOR TIP „COANDĂ 
TRACTIUNEA LA PUNCT FIX 220 kgf 
GREUTATE IN LINIE DE ZBOR 420 kg 
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Nave româneşti 


stor'a modernă a navelor pe pernă de 
= incepe în anul 1959, cu construcţia 
zeza SAUNDERS-ROVE. Este prezen- 
= în public, iar la 25 iulie 1959 — cu 
a serbărilor legate de aniversarea 
entenarului zborului peste Cana! ai 
„5 Bleriot — traversează cu succes 
nalul Minecii. 
oltarea noului tip de navă după 
= dată este foarte rapidă. O serie 
„antaje, printre care în primul rînd vi- 
=. calitatea de amfibie trebuie amin- 
"= as'gură atit o susținută preocupare 
gata de perfecționarea navei, cit si — 
2 mai tirziu, după aplicarea sisteme- 
2- de fuste — râspindirea în exploatare. 
r navele pe pernă de aer au și deza- 
= unul dintre acestea e considerat 
3 prezent preţul de expioatare foarte 
"oa — comparabil doar cu costul ex- 
oatar elicopterelor sau al aparatelor de 
vor DAV. Introducerea sistemelor de 
“sta a fost doar primul pas important în 
cva reducerii puterii specifice insta- 
z*e s a consumului de combustibil. Pen- 
tor trebuiau luate noi măsuri de re- 
2ucere a consumului. 
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Navele pe pernă de aer cu 
pereţi laterali _rigizi 


="sumul de combustibil exagerat al 
r pe pernă de aer amfibii are trei 
principale: 
— debitul de aer foarte mare la susten- 
datorită pierderilor pe toată perife- 
"a ariei portante; 

— randamentul redus al propulsoarelor 
sar ere Isingurele care-i pot asigura na- 
-atatea de amiibie) la viteze de 
7—130 km/oră (vitezele da croazieră); 
outerea specițică instalată foarte 
a mpune utilizarea unor motoare 
oare usoare, dar care au consumul spe- 
>" de combustibil ridicat. 

>= de altă parte, în multe situații din 

act'ca exploatării, ca de exemplu 
portul rapid de călători, de măriuri, 

etc., calitatea de amțibiu nu este 
pârat necesară. Astfe! de operaţii se 
== de regulă între localități legate de căi 


() 
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>"toane de acostare care permit acos- 
î- ambarcări şi debarcări (de călători 
au mărturi) în cele mai bune condiţii. 
Dacă se renunţă la calitatea de amțibie, 
= pot concepe nave pe pernă de aer la 
suprafața portantă iaterai să nu mai 
mărginită de sisteme elastice, ci de 
"gizi, care și în sustentație râmîn 
” contact cu apa şi care astfel elimină 
= reduc considerabil pierderile de debit 
erna de aer, practic fără mărirea re- 
la înaintare. Desigur, ia prova şi 
=ste necesară menținerea fustelor 
"ce. Astfel se păstrează principiul de 
-zvonare pe pernă de aer, cu posibili- 
realizării vitezelor mari și foarie 
ar, dar aerul necesar sustentației se re- 
peste două treimi. Renunțarea la 
de amfibie permite şi tezolvarea 
o>pulsiei. in locui propuisoarelor ae- 
ere, navele pe pernă neamfibii pot fi 
tie cu elice navale, normale sau 
fe cu propulsoare cu jet 
a viteze de peste 115 km/oră). 
propulsia navală asigură un randa- 
- JI! mai mare în domeniul vitezelor 
= 100—"150 km/ora (peste 2 ori mai 
100 km/oră, cu jumătate sau 
pină la 150 km/oră) 
nsiderabilă a debitului de 
randamentului 


vo 


Nâvele de acest tip, denumite nave cu 
pereți laterali rigizi (Sidewalls), au fost 
puse la punct începînd din 1961. In iulie 
1963 a fost pusă în exploatare peniru 
transportul de calători pe Tamisa prima 
navă pe pernă de aer cu pereți laterali. 
De aiunci navele pe pernă de asr de 
acest tip s-au răspindit paralel cu cele 
amfibii. S-a demonstrat că pînă la viteze 
de 49-—50 nd și în zone cu căi navigabile 
satisfăcătoare aceste nave prezintă avan- 
Sa economice cerie faţă de navele amți- 
N. 


Construcţia navelor 
pe pernă de aer 
în ţara noastră 


Preocupări legate de dezvoltarea vehi- 
culelor pe pernă de asr la noi în țară 
există încă din 1959. De primele studii și 
cercetări teoretice in acest domeniu sînt 
legate numele ing. N.N. Patraulea, mem- 
bru  corespondeni al Academiei, care 
printr-o serie de lucrări elaborează ia noi 
și bazele teoretice ale sustentației pe 
pernă de aer, punind la dispoziţia con- 
structoriior din țara noastră fundamenta- 
rea teorsțică de plecare, iar ing, Gh. 
Rado, neobosit constructor şi experimen- 
tator, a realizat primul aparat pe pernă de 
aer încă din 1859, care a fost urmat mai 
tirziu de O serie lungă de prototipuri din 
ce în ce mai mari și mai perfectionate. 

Lucrările ingineriior N.N. Patraulea și 
Gh. Rada sînt consacrate problemelor 
generale «île vehiculelor pe pernă de aer, 
fără un studiu special a! cazului în care 
acestea se mişcă deasupra apei, adică a 
navslor pe pernă de aer. Primele studii, 
cercetări şi experimentări din țara noastră 
consacrate navelor pe pernă de aer au 
fost incepute mai tirziu, în anul 1967, 
imediat după întiințarea Institutului da 
Cercetare şi Proiectare pentru Construcții 
Navale (ICEPRONAV), la Galaţi. De 
atunci, la ICEPRONAV o atenție perma- 
mentă s-a acordat navelor pe pernă de 
aer, căutindu-se — uneori prin eforturi 
deosebite — în primul rind nu realizarea 
unor noutăţi absolute în domeniu, ci în- 
sușirea, fără ajutor extern, a experienței 
necesare la realizarea unor nave eli- 
tiente, competitive de concepție și con- 
sirucție proprii, 

Pină în 1975 eforturile de la ICEPRO- 
NAV au fosi îndreptate în primul rind câ- 
tre navele amiibii. In anul 1975 s-a reușit 
să se finalizeze lucrările şi “să fie livrată 
beneticiaruiui nava amfibie proieci 872, 
piima navă de construcție complet meta- 
lică şi cu o putere instalată de peste 400 
CP. Performanţele navei pr. 872 și ex- 
ploetarea ei cu succes au demonstrat că 
inginerii, proiectanțţii şi constructorii de la 
ICEPRONAV stăpinesc principalele pro- 
bleme teoretice şi practice puse de reali- 
zarea navelor pe pernă de aer, că au 
ajuns la maturitate şi în acest domeniu. 
Dar exploatarea navei pr. 872, mai ales 
în condiţiile conjuncturii de după 1973, a 
readus la ordinea zilei probiema econo- 
miicităţii, necesitatea de a acţiona în di- 
recția reducerii consumului de combusti- 
bil. în aceste condiţii e fost lansat, în a 
doua jumatate a anului 1975, programul 
de realizare a navei pr. 1044. 


Nava pr. 1044 


Nava pr. 1044 este un pasager rapid pe 
pernă de aer cu pereți laterali rigizi. Este 
versiunea standard dintr-o serie de tipo- 
dimensiuni care satisfac integral necesi- 


at m tranennart nriar da rălâtr 
tațile unul transpori modern de r 


NAV și institutul de Cercetări şi Proiec- 
tări Tehnoiogice pentru Transporturi din 
București. La alegerea caracteristicilor şi 
performanțelor navei s-a avut în vedere şi 
ceiința ca navele sa fie echipate cu mo- 
toare diesel fabricate în mod curent în 
țară. 

Preliminar, pentru nava pr. 1044 (nava 
standard) s-au stabilit ca optirne: 

— capacitatea de transport: 35—40 că- 
lători 

— viteza maxima: 55 km/oră 

— viteza de croazieră: 45—50 km/oră 

— instalația de forţă: 1 motor D 
795—05 (Saviem) pentru sisteme de sus- 
tentaţie și 2 motoare D2156 HMN8 (Raba) 
pentru propulsie, puterea maximă totală 
instalată: 1x135+2x 114=363 CP 

— pentru a putea naviga pe Dunăre și 
în afara şenalutui, precum și în Delta Du- 
nării, s-a recomandat utilizarea propul- 
soarelor cu jet de apă 

— deplasamentul maxim; 15 t (pentru 
ca puterea instalată să nu tie sub 27 
CPA, lar deplasamentul specitic să fie si- 
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teristici ş 
gurarea performanțelor de mai susc 
stituiau în sine sarcini dificile şi to 
s-au mai impus şi citeva cerințe s 
mentare, ca de exemplu 

— să navigheze pe Dunăre pe oi 
stare a vremii, inclusiv noaptea, sau 
vizibilitate redusă, excepție făcind situ 
ile de furtună, ceață densă și gheaj 

— să poată transporta și bagaje n 
şi/sau grele 

— să poată lua — la nevoie —unp 
de pasageri (10—20% din numărul n 
mal. de călător!) 

— să poată acosta și cu prova în jo 
curentului. 

Pentru a rezolva multipiele probleme 
dicate de performanţeie și cerințele i 
puse navei noi, s-a decis ca după elal 
rarea proiectului preliminar să se re. 
zeze un model funcțional seminaturai 
navei, cu ajutoru! căruia să se poată 
cerca soluția generală aleasă, precum 
numeroasele probleme ridicate de proii 
tarea, construcția și chiar exploatarea 1 
veior pe pernă de aer cu pereți later, 
Realizarea modelului seminatural 
avînd simbolul 1044—1/, — mai prezer 
și avantajul că permitea și modelarea, 
scara aproape 1:1, a celei mai mici na 
din serie, şalupa rapidă utilitară. În fir 
experimentarea propuisoarelor cu jet 
apă se putea iace, de asemenea, cu m 
delul seminaturai, în condiții reale. 


Modelul seminatural 
1044-1/, 


Modelul seminatural a fost realizat 
scara 1/, faţă de nava 1044. Au fost m 
delate cu fideiitate: formele carpult 
opera vie în întregime, opera moartă pe 
țiai, aria poitantă, pereţii iaterali, sistem 
de fuste (prova și pupa), secţiuniie de a 
mentare cu aer a pernei, principalele se 
țiuni transversale prin navă şi alte el 
mente importante. 

Nu au fost modelate: interiorui nave 
veniilatoarele, cabina de comandă, c 
bina călătorilor, instalaţia de forță și pr 
puisia. Pentru a uşura punerea la punct 
propulsoarelor, modelul a fost prevăz 
Gu un singur propulsor în. loc de doi 


1044 


NAVA scuRTĂ 
24 CĂLĂTORI 

* 43m. LUNGIME 
1x136+2=136c.p. 


NAVA STANDARD 
36 CĂLĂTORI 

“16 m. LUNGIME 
1x136+2x214c 


e va 
E NAVA ALUNGITĂ 


60 CĂLĂTORI 
-- 19 m. LUNGIME 
4n 244 +2x2W4cp. 


ȘALUPA uriLiTARĂ 


10 CĂLĂTORI 
11m. LUNGIME 
1x24 c.p. 


NAVA 100 LocuRi 


-25 m LUNGIME 
2= 1200 c.p. 


—._—. .- _—. -—_ - - ——_. ——. - -. ra 
ceput înc să permia efectuarea incercă- 
rilor de tot felul în atelier. in aquatoriu 
natural, în marş pe Dunăre, pe riuri şi ca- 
nale sau pe lacuri. Încercarea modelului 
pe nave nu a fosi prevăzută. In cabina ra 
navei, în afara aparaturii necesare unor 
măsurâtori, s-au amenajat 5 locuri desti- 
nate după cur urmează; 


1. 

2. pilotul navei N 

3. mecanicul de bord ii / 
FĂ 4. marinar ; 

5. invitat pa A 


Pentru a putea asigura echiparea navei 
cu O putere de 209 CP, făra depăşirea de- 
plasamernitului teoretic, s-a recurs la îolo- 

îi sirea unui singur motor, de aviație, cu in- 
jecție de benzină de tip M337 sh, de fa- 
bricaţie cehoslovacă. 

Motorul răcit cu aer, cu 6 cilindri în ii- 
nie, era supraalimentat. 

„Puterea dezvoltată: 

210 CP...la 1 750 rot/min 

170 CP....la 2 600 rot/min 

150 CP....la 2400 rot/min 

Greutatea motorului... 135 kg 

Consumul specific de combustibil... 
215 g/CP oră. 

Motorul, amplasat de ia centrul mode- 
lului spre pupa, antrenează în direct roto- 
rul ventilatorului de sustentaţie și propul- 
sorul cu jet. 

Ventilatorul de sustentaţie este axial, 
cu o singură treaptă. Diametrul rotorului 
este de 0,8 m. Numărul palelor 6 Unghiul 

de așezare a paielor putea fi regiat, dar 

numai cu motorul oprit. 

Propulsorul cu jet era format dintr-un 
captator care asigura aducerea apei la 
pompă, pompa propulsorului, o pompă 
axială cu o singură treaptă și ajutajui 
reactiv. Pompa propulsorului era deasii- 
pra liniei de piutire, motiv pentru care a 
fost prevăzută cu o electropompă de vid, 
care asigura amorsarea propulsorului. 

Construcţia modeiului a fost mixtă: 
structura de rezistență a fost construită 
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Fsăă: 
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responsabilul încercărilor A , SIECTIUNIE IPIRIN 


COM/ANIDĂA 


din lemn de brad (osatura longitudinală), 
din placaj tego (învelișul corpului la 
opera vie), placaj de aviație (osatura pe- 
reți și învelișul operei vii). Punţile, cabina 
de comandă și captatorul propulsorului 
cu jet au fost confecţionate din tablă și 
profiluri de aluminiu. 

Modelul a fost echipat cu dispozitive de 
manevră, legare și ridicare, cu lumini de 
navigaţii reglementare și cu tot ce era ne- 
cesar pentru efectuarea unor încercări de 


VIEIDEIRIE IP.V. y A TO VEDERE PP 


a a | 


== = == = = ei —OO—>—>—OO—O—>—>O— O —OO—=————O£O———>—£————>>=>=== 
| i 
Fe otel 
ÎN a e ee a | — (a 
Pa == ia ip bi a aaa 


SA LUSOOENAUEA EIB EU ES SUE UBUUII IN oi. 


L.B == SII — 


E 


—— 


sl BE CL TD CETRIS TNI REZ RE LE + EI CWL_1 


aa 


mers pe Dunăre, în orice c 


gaţie, ziua sau noaptea 
buştibi! putea asigura o 
ore de marş. 
Construcţia modelulu 
liereie de prototipuri a 


aL 


fost terminată în septer 
cursul lunii octombrie au 


încercările în atelier, iar 


a 


noiembrie modelul a fost 


Șantierui Naval Galaţi 


Probele de punct fix ş 7 
cu nava nesustentață a. ? 


cursul lunii noiembrie 
impus o serie de mos 


propulsorul cu jet. Ajuta 


a trebuit să fie modificat 
pină cind, la inceputu 


s-a putut trece — în stirs 


A 
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zi 


probelor de marş cu m 


La început, rezultatele 
sub aşteptări, dar du 
fustei de la pupa, reg 
getelor fuste: la prova 


m 
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de „ieşire din val!” cu nas 
aer cu pereţi lateraii, mo 


să „meargă bine 


i=ă 


â 
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Pe la mijlocul lunii dece: 
depășirea vitezei de 25 kr 


decembrie a fost atin 


s 
km/oră, viteza minimă la 
similitudinea funcționar 
nava prototip. Pina la st; 


putut fi efectuate astie 


tante măsurători, care au 


proiectării navei protot 


modeiul a putut fi conse 


1977—1978 

in cursul anului 19 
modelul seminatural 10 
luate. După o serie d 
imbunâtățiri atît la siste 
ție, cî şi ia cel de pr 


e] 


în care probleme legate 0e expoata 
Şi chiar întreținerea navelor pe perră 
aer cu pereți laterali au fost ura 2 
alta descoperite şi in cele gin urma re 
vate. După incheierea completă a prot 
mului de incercări. modelul 1044— 
fost donat Institutului Politehnic an 

laţi. 
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vorntau, sub torma unei „cutii negre“, 
= 5: de mici dimensiuni, este util în 
= aeromodeielor  radiotelecoman- 


* Cind receptorul rămîne în îfunc- 
oupă ce modelul a efectuat zborul 
'atorul a fost oprit. Alarma permite 
"area unui model pierdui de la cca 
=ste utila mai ales cind modelul a 
zzut într-o pădure, lan de cereale etc. 
=ceptorui este pus accidental sub 
„ne !de exempiu în timpul transpor- 
„Funcționarea în aceste condiţii a 
mblului receptoi-servomecanisme 
rca bateriile de alimentare. In ace- 
o comenzile modelului poi fi su- 
2 oiate și de multe ori deteriorate 
"” rotrea necontrolată şi peste limită a 
mecanismelor. ' 
=> teren, cu emitătoiul oprit şi re- 
in funcțiune, dacă alarma nu 
acțiune, trecvența respectivă 
=a ocupată. Aceasta permite iden- 
„ne! alte stații de emisie care lu- 
= aceeași frecvenţă. 
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Funcționarea instalaţiei 


area A a dispozitivului prezentati în 
* se conectează ia una din căile dis- 
decoditicatorului părții de re- 
! comună și cu intrarea unui 
= m impulsurile (pozitive) 
= ntrarea A sint diferenţiate de 
Du! R1; C1. Ele declanșează fără 


"cultul monostabil realizat cu eie 
C2, Cl (8E555) și în felul 
ieșirea (pinul 3) circuitului 
4.8 V 

mpulsurile pozitive primite 
acționează și asupra tran- 


care descarcă la rindul lui 


e de ten- 
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FIG 3a 


Tv<15ms 


O variantă perfecționată a dispozitivi 
lui, prezentată în figura 2, poate realiz 
toate funcțiunile celui precedent şi 
plus comanda în „tot sau nimic“ atun 
cînd durata impulsului devine super 
oară valorii de 1,5—1,7 ms, timp ce cr 
respunde neutrului celor mai multe tipu 
de servomecanisme. Aceste valori pot 
modificate și pentru alte cazuri partici 
lare. 


Funcționarea dispozitivului 
Să notăm cu Tv lungimea impulsul 


primit la intrarea A (fig. 2 a) şi cu Tv: 
loarea negată (inversaia) a acestuia. 

„Cu Tm notăm lungimea semnaluiui | 
ieșirea monostabilului. 

Analizînd diagramele din figurile 3a . 
3b, se constată că, realizînd E1 logic în 
tre semnalul de la ieșirea integratului 
valoarea negată a impulisului de la ir 
trare, nu-se produce nici un semna! la i 
șirea porţii P dacă Tv > 1,5 ms. 

După reglarea monostabiluiui, sem 
reglabilul R1 (fig. 2 b) se înlocuieşte cu 
rezistenţă fixă. 

Buzerul de la ieşirea dispozitivului se 
locuiește cu un releu adecvat (Un < 48 
ale cârui contacte ă a 
at 
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Pentru a putea realiza ce ne-am pro- 
pus, va trebui să dispunem de o mică 
irusă de scule care să conţină: 

— un set de pile mici 

— foartecă 

— hîrtie abrazivă (șmirghei) cu granu- 
lație 300—1 000 

— spatulă pentru chituit 

— cuţit pentru modelism 

— rașchetă 

— soluţie de lipit 

— chit de cuţit 

Q parte din scule le puteţi confecționa 
singuii, ca de exemplu: 

— Spatuia pentru chiiuit poate fi con- 
fecționată din sirmă de oţel-arc de 2 3—4 
mm, pe care o încâlzim pină la roșu, la 
flacăra de aragaz. O batem apoi cu cio- 
canul la unul din capete, pină se ajunge 
la grosimea de aproximativ 0,5 mm peo 
lungime de 10—15 mm. O polizâm pentru 
a indepârta heregulariiăţiie de pe cele 
două suprafețe, pină ajungem la co lăţime 
de cca 3 mm. Finisăm cu hirtie abrazivă 
toate suprafețele ATENȚIE! Toate mu- 
chiile trebuie rotunjite pentru a nu lăsa 
urme ps model. Zona prslucrață trebuie 
recălită prin încălzire, tot la fiacăra de 
aragaz, pină la culoarea vişinie, după 
care se răcește prin introducerea într-un 
vas cu ulei minera!, operaţiune ce se re- 
petă de 3—4 ori. In final, spatula se lus- 
truiește cu hiriie abrazivă fină, granuiaţie 
800—700. Putem repeta operaţiunea şi la 
celiialt capăt, nu mai departe de 120 mm, 
cabrind supratața plată ia un unghi de 
30 față de axa minerului (fig. 1). 

—  Cuţitul pentru modelism se poate 
confecționa din lamă de ațel-arc 0,5—0,8 
mm, aşa cum se poaie vedea în figura 2. 
Zona care va fi lama de tăiere a cuţitului 
se obţine prin polizare, numai pe o sin- 
gură parte, dreapta sau stinga, în funcţie 
de preferinţele fiecărui modelist. 

De asemenea, se pot executa o gamă 
largă de cuțite, prin modificarea unghiu- 
lui şi lățimilor lamei de îâlere, operațiuni 
ce se vor face la polizor, discul abraziv 
trebuind să fie de granulaţie fină. 

— Rașcheta fig. 3) se confecţionează 
din același material ca și cuțitui, într-o 
gamă largă de lățimi. Lama se polizeaza 
la un unghi de 30—45” folosind un disc 
abraziv cu granulaţie fina. Operaţiunea 
următoare este indo'rea taişului astfei 
format câtre exterior, prin presarea cu 


coada unui burghiu de 25—8 mm Pre 
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îndoim tăişul mai mult Esti 
gaş! in inventarul nostru di 
feluri de raşchete. Prin ac 
se mai pot confecţiona s 
rotunde cu diferite raze ge 
— Soluţii de lipit. Macre 
(KIT) sint confecţionate 
solvenţii acestui materia 
tinerul. Atenţie la mara 
doua soluții, ele fiind foar 
Soluţia de lipit pe bază de 
ține prin dizolvarea po 
luen pina ia viscozitatea 
rea-soarelui, Diluarea se fa 
balaj de sticlă, inchis erm 
preveni evaporarea Depu 
pe suprafețele destinate Ig 
o pensula nr. 1. Cu aceasta 
lipi toate componentele ma 
cepția părților transparen 
albesc la contactul cu 
de lipit pe bază de tiner 
acelaşi procedeu şi este c 
părţilor transparente Din 
cantitatea necesara este m 
Se -poate loiosi cu succes 
întregii machete, dar ader 
mica. Ambele soluții vor a 
coase în timp. fiind neces 
viscozitatea inițiala prin 
solvent (toluen sau tiner 
— Chitul de cuţit se poa 
magazinele de produse chi 
mai bună conservare. chit 
sub un strat subțire 
pentru consumul imedi 
in acelaşi fel, într-un 2 
eventual in casete de rol! 
întrebuințare vom avea ar 
tam stratul protector 
face priza in prezența 
teja macheta de al ingere 
nul produs in operaţ 
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este bine sa ac oper m ma 
bucata de patură he Es! 
bil ca, în rapori cu luminoz 
in care lucrâm. să dispune 
flexibila, cu abajur şi cu un 
Pentru modelistii mai av 
pretenţioşi, trusa de scule 
tata in funcţie de posibilităț 
să 9'5punen Je 10! 
piănuri ş: pianşe cc â 
ful machsia em să 0 iuc 
putea teda : na! corect 
dota să eiemen! amplas 
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LOCOMOTIVE CELEBRE PE 
REȚEAUA CFR: 


PACIFIC 231 


Dr. ing. GABRIEL POPOVICIU, 


P-'ma locomotivă cu dispoziţia osiilor 
C-* a apărut în anul 1889 pe rețeaua 
“'cano-Milwaukee and Saint-Paul Ry. 
'atele Unite ale Americii şi prove- 
n modificarea unei mașini tip 2-C. 
rea de „Pacific“ a fost adop- 
tru prima dată de către fabrica 
L American Locomotive  Com- 
pn). denumire dată unei serii de loco- 
2-C-1 construite de atelierele 
rooks pentru rețeaua de căi fe- 
uri Pacitic, in anul 1902. 

zuropa. locomotiva PACIFIC își 
zariția abia în anul 1907, spre a de- 
ru! din cele mai râspindite tipuri de 
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"iul continent 
EI ocomotivă PACIFIC  euro- 
3 realizată de către Societatea Al- 
se Construcţii Mecanice Gra- 
rstaden |Franța), îşi face apariţia pe li- 
stelei feroviare „Orleans“ (Franţa) 

e 1907 Livrarea acestui tip va cu- 


"ce 70 de locomotive 
Cam în aceeași perioadă, firma ger- 
ara - Mattei, Munchen (astăzi 


tei AG.) livrează trei loco- 
CIFIC pentru câile ferate ale 
Baden, iar între anii 1908—1912 
entru câile ferate ale statului Ba- 
ate aceste locomotive, impreună 
= ce vor fi livrate pină în anul 
„or îi de tipul compound. cu patru 


ing. ŞERBAN LACRIȚEANU 


Astfel, în anul 1913 sînt puse în circu- 
laţie și pe rețeaua CFR primele locomo- 
tive tip PACIFIC, construite de fabrica 
germană J.A. Maffei din Mânchen. 


Locomotiva pentru căile ferate 
române a fost realizată împreună cu o 
delegație română, formată din: ing. Th. 
Dragu, 'directorul serviciului atelierelor 
şi profesor la Şcoala de Poduri și Şosele, 
ing. G.C. Cosmovici şi proaspătul anga- 
jat ing. Th. Balş, fost elev a! profesorului 
Dragu. Ținind seama de necesitățile re- 
țelei de căi ferate române și de experienţa 
proprie, aceștia proiectează o locomotivă 
tip PACIFIC complet diferită față de cele 
din producţia curentă a fabricii din 
Munchen. Printre caracteristicile con- 
structive proprii locomotivei pentru 
Căile Ferate Române menționăm: șasiul 
(fremul) din bare, de o soliditate remar- 
cabilă şi care permitea un acces uşor la 
toate organele interne, pentru prima 
dată aplicat la o locomotivă CFR, patru 
cilindri gemeni, înclinați, cu un diametru 
de 420 mm, ale căror pistoane —cuo 
cursă de 650 mm — acționează asupra 
primei osii cuploare, care este cotită, 
mecanism de distribuție Heusinger, fie- 
care sertar asigurind distribuţia aburului 
pentru doi cilindri alăturaţi. Locomotiva 
avea o greutate totală în serviciu de 90 tf, 
iar tenderul 25 tf în stare goală, cu o ca- 
pacitate de 21 m? apă, 6 m: cârbuni şi 6 
m? păcură. Greutatea totală a locomoti- 
vei cu tender în stare de serviciu era de 
143 tf 
Trebuie remarcate dimensiunile caza- 
ului. care avea cutia de toc debordantă 
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Diametrul roților cuploare era de 1 855 
mm (fiind întrecute doar de roțile loco- 
motivei 142.000, cu diametrul de 1 920 
mm), ceea ce permitea locomotivei să 
atingă o „iuțeală maximă“ de 126 km/h, 
deținind recordul de viteză pe rețeaua 
CFR pină în anul 1969, cînd sint puse în 
serviciu locomotivele electrice O060-EA1 
(160 km/h). i 

Prima comandă către fabrica -din Mun- 
chen a cuprins un număr de 40 locomo- 
tive, numerotate de CFR 2201—2240 
(seria 2200). 

Un element deosebit, caracteristic lo- 
comotivelor PACIFIC românești, este 
cutia de unsoare, montată pentru unge- 
rea celor & fusuri de osie ale tenderului. 
Este vorba de o construcţie specială rea- 
lizată de inginerul G.C. Cosmovici ce 
constituie o invenţie cu totul deosebită, 
fiind preluată de multe fabrici costruc- 
toare de material rulant cu tradiţie. 


i 
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Pină la această dată, ungerea fus 
de osie la materialul rulant se reali 
ajutorul unor fitile care „transpi 
uleiul din bazinul de la partea infe 
a cutiei la o perniță din pislă aplica 
tusul de osie. Sistemul era bun, de 
gerea era constantă, deci abunder 
viteze mici şi redusă la viteze mari 
mai invers necesităților. In plus, 
se imbicseau datorită impuritățilo 
răutățind ungerea. 

Cutia de unsoare Cosmovici est 
mată dintr-o carcasă montată pes! 
sul osiei, avind la partea inferioară 
nul de ulei. Un disc plat, montat pe 
osiei şi avind partea inferioară sc 
dată în uleiul din bazin, prin rota 
uleiul şi îi duce deasupra, unde un 
tor îl dirijează peste cuzinet. Etan 
tea cutiei asigură menținerea pu 
uleiului, iar rotația discului reali 
proporţionalitatea ungerii cu vitez 


— 231.066, cea de-a 19 000-a locomotivă construită de Henschel & Sonn, Kassel. 


circulație. 

Primele încercări s-au făcut cu trenurile 
177/188 cu parcurs zilnic de 278,2 km pe 
distanța  București-Predeal, între 26 
noiembrie 1907 — 12 decembrie 1909, fi- 
ind continuate pe secţiile Bucureşti-Ga- 
laţi și Rucurești-Constanţa. Experienţe si- 
milare au fost efectuate și de câtre Căile 
Ferate Franceze, între 15 noiembrie 1909 
— 9 ianuarie 1911 pe un parcurs total de 
peste 245 000 km, experienţe încheiate cu 
rezultate foarte bune. Citeva evenimente 
au avut darul de a accentua calităţile deo- 
sebite ale cutiei de unsoare Cosmovici. La 
22 noiembrie 1910, un tren de lucru a fost 
inundat în timpul încărcării balastului. 
După verificare s-a constatat că toate: 
cutiile de unsoare au trebuit recondițio- 
nate, cu excepția cutiilor Cosmovici, 
care datorită etanşeităţii lor erau apte 
pentru circulaţie. La Bălteni, în ziua de 17 
ianuarie 1911, in urma deraierii unui tren 
compus din 10 vagoane, cutiile de un- 
soare obișnuite s-au distrus şi numai 
cele Cosmovici nu au avut nimic de sufe- 
rit. În fine, la cutiile Cosmovici nu s-au 
semnalat cazuri de încălzire anormală a 


Fotografie de construcție 


In anul 1922, date fiind bunele rezul- 
tate obținute în exploatare, construcția 
locomotivelor PACIFIC va fi reluată. Ele 
vor primi numere în continuare, de astă 
dată după formula osiilor: 231.041 -— 
231.090. Din cele 50 de locomotive din a 
doua serie, 20 au fost livrate tot de către 
J.A. Maffei, iar 30 de către Henschel & 
Sohn, Kassel. Noile locomotive PACIFIC 
prezintă unele mici diferențe construc- 
tive din care menţionăm: reducerea su- 
prafeței de vaporizare la 310,614 m2 și 
majorarea greutăţii aderente la 50,92 tf. 
in acest fel greutatea locomotivei cu ten- 
der în stare de serviciu a crescut la 
145,63 tf. 

Locomotivele PACIFIC au fost reparti- 
zate doar la trei depouri, și anume: Bucu- 
reşti-Călători, Buzău și laşi. In general, 
au fost afectate serviciului de călători la 
trenuri rapide, accelerate și personale pe 
secții de remorcare cu declivități mici: 
București-Piteşti, Bucureșşti-Zimnicea, 
București-Mărășești, București-Constanţa, 
București-Galaţi, Buzău-Ploieşti, Buzău- 
Constanţa, laşi-Vaslui, lași-Dorohoi etc 
In ultimii ani de serviciu au asigurat şi 
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munte cu declivități impo 


Astfel, în zilele de 2 
1949, un tren de câlâta 
vagoane (16 osii) parcur; 
rești-Oradea (650 km) : 
de o singură  locor 
Aceasta a fost locomoti» 
pe rînd de mecanicii Tec 
Dima ion şi fochiştii Grec 
lon, toţi de la Depoul 3 
Încercările dind rezult: 
mod de tracțiune a fost 
fel, prin 1951—1952, ra 
din 5 vagoane cu un to; 
remorcat pe întregul pa 
locomotivă PACIFIC, a: 
tată doar pe secția Cimp 
locomotivă 140.400, iar q 
Predeal de o locomotivă 

Locomotivele PACIFIC 
vrate vopsite în negru. c 
bilele vopsite în roşu. £ 
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— 231.042 sosind cu „Bulgaria Expres“ in București-Nord la 8 ianuarie 14 
Foto: A. Bia. 


— 2213 după sosirea în Bucureşti-Nord cu „Bulgaria Expres“ la 4 


mnuarie 1975 Foto: S. Lacriţeanu 


— 231.042, foiosită ca generator de abur ia remiza de locomotive Bucure 


Basarab in octombrie 1975. Foto: S. Lacriţe 


două locomotve, vopsite în verde inchis. 
Este vorba de 231054 care a fost ex- 
pusă ca o realizare de excepție, de câtre 
trma Matte în perioada iunie-octombrie 
1325 la Expoziția transporturilor din 
Munchen. De alttel. ing. C. Tomescu, 
tost elev al lui Th. Dragu şi viitor director 
general CFR, iși amintea, dupa 52 de ani, 
'a centenarul şcolii din 1967, că profeso- 
rul sâu de la Şcoala de Poduri și Şosele 
era şi „proiectantul foarte frumoasei lo- 
comotive PACIFIC, pe care fabrica con- 
structoare din Munchen o plimba ca re- 
clamă prin expoziţii”. Locomotiva a func- 
vonat pină în 1970—1971, fiind casată 
cițiva ani mai tirziu. i 

Cea de-a doua locomotivă PACIFIC 
„opsită în verde a fost 231.066, livrată 
astfel de către fabrica constructoare 
—enschel & Sohn, Kasse! pentru a cele- 
îs pocomotiva cu numărul de fabricație 
19 


Scara 110 


Îeiuter toc PACIFIC 


Locomotivele PACIFIC, prin caracte- 
risticile constructive, au făcut posibilă 
asigurarea remorcării cu viteză cores- 
punzâtoare a trenurilor exprese inter- 
naționale și îndeosebi punerea în func- 
țiune a unor trenuri exprese românesti, 

Trenu! „Carpaţi-Expres“ a fost pus în 
funcțiune la data de 27 iulie 1928 pe dis- 
tanța București-Braşov și avea în compu- 
nere un vagon de bagaje și poștă, un va- 
gon restaurant și vagoane cl, | și cl. li. 
Trenul era remorcat de două locomotive 
PACIFIC, realizind o viteză medie de 
52,3 km/h, viteza maximă atinsă fiind cea 
admisă de linie — 100 km/h. Acest prim 
tren expres pleca din București la ora 
17.10 şi sosea la Braşov la ora 20.24, în- 
tregul parcurs fiind efectuat în 3 h 14 
min, La întoarcere pleca din Brașov la ora 
5.33, cu sosire în Bucureşti la 8.55. La 
1 iulie 1929, „Carpaţi-Expres“ este înlo- 
cuit cu trenul „Carpaţi Pullman-Expres", 
prin introducerea în garnitura acestuia a 
noilor vagoane Pullman care cucereau 
America și Europa. Noul tren, pe lingă 
vagonul de poştă și bagaje și vagon res- 
taurant, avea și patru vagoane Pullman, 
cl. | şi II. Plecarea din București era la ora 
17.40, cu sosire la Braşov la ora 21.07, 
realizindu-se o viteză medie comercială 
de 51,8 km/h. 

La data de 6 octombrie 1929 se pune în 
circulație pe distanța București-Galaţi 
trenul „Dunărea Puliman-Expres'“, avind 
aceeași compunere ca şi „Carpaţi Pul- 
iman-Expres“. Traseul, în lungime de 
260 km, era efectuat în 3 h 42 min, cu ovi- 
teză medie comerciala de 70,27 km/h. 


In fine, celebrul rapid 91 și 93, „Fulger 
Pullman-Expres", supranumit si „Trenul 
albastru“, este pus în circulaţie la data de 
22 mai_1933 pe ruta București — Con- 
stanţa. Intregul traseu de 231 km era par- . 
curs în 3 h 15 min, realizindu-se o viteză 
medie comercială de 68 km;h. Trenul 
avea o singură oprire la Fetești, pentru . 
alimentarea cu apă a locomotivei. Pentru 
eliminarea acestei opriri s-a comandat la 
Uzinele din Reșița un tender de tip nou, 
cu o capacitate de 35 m3 apă. Reșița rea- 
lizează un tender de concepţie nouă, 
complet sudat, primul de acest fel la 
CFR. Tenderele vor primi numerele 
231.091—231.095. Prin eliminarea opririi 
de la Fetești, timpul de mers s-a redus la 
2 h 57 min, realizindu-se o viteză comer- 
cială de 78,3 km/h. În anul 1987, acelaşi 
traseu era parcurs de trenul rapid 87 
„Callatis“ în 2 h 30 min. 

Ultima locomotivă PACIFIC de pe 
rețeaua CFR, 2213, a funcţionat în perioa- 
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După sosirea din cursă, mașina este 
remizată. După 62 de ani de servicii io- 
'ala aduse Căilor Ferate Române se stin- 
gea focul la ultima locomotivă PACIFIC... 

După alți 8 ani de uitare, abandonată 
ruginii și nepăsării, 2213 dispare definitiv 
'- cuptoarele oțelăriilor, deși ar fi meritat 
un loc într-un muzeu, fiind uitima repre- 
zertantă a primei serii 2201 —2240, pre- 
zum şi ultima PACIFIC care a funcționat 
pe reteaua CFR. 

Sim pastrate insă două exemplare ale 
cele de-a doua serii: 231.050 la Depoul 
Eucureşti-Călători şi 231.065 la Depoul 
Buzau, aceasta din urmă constituind un 
adevărat exemplu de modul în care ar 
trebui să arate un exponat de muzeu, 
og ndind grija, dragostea și pasiunea fe- 
"ow'arilor români pentru una din cele mai 
'rumoase şi celebre locomotive româ- 
reşti. PACIFIC. 
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> balon Segsta'd-Parceval (Dra 
chen) a ş umpâărat 1903 3: 
Român'a achizi oază alte ha a"e 
meu şi ia ființă prima c panie |s 
de aerostațe  Aerostatu impreună cu 
trăsurile speciale, era fabricat de casa 
germană SCHUKAERȚ 
“ Acest tip de balon a servit primul răz- 
boi mondial, în prima parte a campaniei, 
în 1917 fiind inlocuit cu material francez, 
respectiv balonul CAQUOT, mai modern. 
Drachen-ul a fost şi in serviciul armatelor 
germană şi austro-ungară. La francezi el 
a purtat denumirea de balon tip „H'. 

Aerostatul era destinat recunoaşterilor 
şi reglajelor tragerilor de artilerie „prin 
observarea loviturilor 


Înălțimea maximă la care putea urca 
era de 800 m, cu un observator în nacelă 
si pe timp liniștit (vint sub 10 m/s). Uzual, 
observarea se făcea de la 600 m, in acest 
caz recunoaşterea tactică putind fi făcută 
pe o adincime de 10 km, inapoia primei 

nii a inamicului 

Sursele franceze menţionează ca viteză 
mită“ a vintului 16 m/s 

Forța ascensională a Drachen-ului era 
de aproximativ 190 kg, forță asigurată de 
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mc de hidrogen cu care era um- 


Ba'orul se compunea din următoarele 
balonul propriu-zis: nacela; cablul; 
fringhiile; accesoriile. 


BALONUL. PROPRIU-ZIS, confecționat 
din pinză cauciucață, avea formă cilin- 
drică. terminată la capete prin două jumă- 
tăți de sferă. Era împărţit de un perete 
mobil de pinză A, în două pârți: camera 
de gaz G, care se umplea cu hidrogen, şi 
balonetul B, care se umfla cu aer. Toi din 
balonul propriu-zis făcea parte sacul 


cirmă $, care, umilai cu aer, asigura sta-: 


biiitatea aerostatului în poziţia cu vintul 
în față. Aerul pătrundea în balonei şi sa- 
cut ciîrmă prin supapele (deschiderile) |.L. 
e. Prin supapa J, el trecea din balonet în 
sacul cirmă. 

leşea apoi prin deschiderea M de debit 
mic,.ceea ce asigura umflarea balonetului 
şi sacului cirmă. 

Peretele mobil A acţiona automat su- 
papa principală K în modul următor: 

Volumul hidrogenului crește cu înălți- 
mea, creind pericolul de explozie a came- 
rei de gaze. În această situaţie, peretele A 
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este impins în jos şi trage cu el coarda F 
care deschide supapa K, eliminind sur- 
plusul de hidrogen 

In situaţia in care aerostatul, scâpat de 

sub controi (rupere de cablu) trebuie 
dezumțlat rapid, se comandă deschiderea 
supapei principale K prin coarda „f' care 
merge la nacela. Dacă sistemul nu func- 
ționează, se trage coarda segmentului de 
rupere (un triunghi de pinză cusut mai 
slab care se rupe, permiţină ieşirea hidro- 
genului în cantitate mare). 
__NACELA. „Este locaşul observatorului. 
In ea se așază aeronautul. Naceia are 
forma unui coş și este făcută din împieti- 
turi de răchită pe nişte trestii de mare. Pe 
dinăuntru nacela este căptușită cu pislă 
groasă. 

Dimensiunile nacelei sînt: 1,10 m înăl- 
țime; 0,96 m lungime; 0,75 m lățime, iar 
greutatea ei este de 24 kg. La acest balon 
se pot lega și nacele cu dimensiuni mai 
mari şi anume: 1,10 m înălțime, îm lă- 
time și 1 m lungime, iar greutatea la o 
astfel de nacelă este de 29 kg.“ (din Ma- 
nuaiul provizoriu de aerostație, 1916). 

interesant este inventarul unei nacele 
(după acelaşi manual): 
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mărind de 5 or 

— o busolă pentru punctele card 

— un anemometru pentru masura 
țeala vintului; 

— un barometru de inâlțime pt 
măsurat inălțimi pină la 3600 m; 

— davă fanioane pentru semnal 
(unul roșu și altul albastru); 

-— zece tuburi metalice pentru ct 
pondență şi pentru aruncat crochi 
jos; 

— hărţi pentru orientare; 

— un mic săculeț pentru conteti 

— un carnet de campanie; 

— o centură de siguranța peniru 
servator; 

— saci de nisip după puterea bal 


lui: 
— o statiune microteletonică; 
— un briceag. 
Sistemul de suspensie al nacele 


vede bine pe desen. 

CABLUL era confecționat din oţel 
vanizat şi avea lungimea de 1 000 m 
diametrul de 8 mm. Cablul se prinde 
un capăt de trăsura macara, iar cu ( 
lalt capăt era legat de gura balonului. 
blui mai putea fi ancorat şi la pâămint 
bornă sau chiar de un pom prin inte! 
diul unui odgon gros şi ai unei clemi 
legătură K. 

„Gura balonului“ era iormată di 
braţe (cabluri) articulate, concepută 
asigure aerostatului a poziţie fixă în 

CENTURA ȘI FRINGHIILE BALO 
LUI 

Centura era o fişie de pinză lată di 
cm, cusută pe balon și de care era cu 
rețeaua de corzi. ; 

CORZILE (FRINGHIILE) erau coio 
diferit, fiecare culoare desemninrt 
grupă funcţională: 

— corzile roșii care susțineau nac 

„— corzile albe, care legau baionu 
cablul de manevră; 

— corzile albastre, 
ciimă de balon; 

— coarda supapei principale era tr 


care legau s. 


loră. 
ACCESORIILE (amintim cîteva mai 
portanta): 
— sacii de nisip (de lest); 
— scripetele de manevră articulat; 
— tringhiile de manevra (iegături 
cite 6 trînghii cu carabinieră la car 
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>antru manevra cu cablul acționat de 
==" pa de servanți prin intermediul scri- 
-ea'u de manevră se cuplau, cu carabi- 
-"erale. la scripetele de manevră 6 legă- 
'ur a cite 6 fringhii. Deci echipa era for- 
mată din 36 de militari. 

Corzile de înălțime erau 12 și cu aiuto- 
-ul lor balonul era ținut pină se făceau 
pregătirile de ascensiune. 

Fringhiile de transport erau 3, de 25, 50 
sau 70 m lungime. Se prindeau cu carabi- 
niere de scripetele mic, în locul cablului. 
De capetele lor se legau cite 2 legături de 
tringhii pe manevră | | 

În afară de balon, secţia de aerostaţie 
sspunea de o serie de trăsuri. Amintim 
aie, că lungimea coloanei de marş a unei 
seci: de aerostație cu toate trâsurile ei 
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— trâsura generator (în care se produ- 
cea hidrogenul); 

— trăsura spâlător țin care hidrogenul 
se răcea și se spâla de impurități), 

— trăsura compresor (în care hidroge- 
nul se îmbutelia în tuburi): 

— trăsura motor (care antrena compre- 
sorui), 

— 10 trăsuri pentru transportul siliciu- 
lui și sodei caustice (6! în total, hidroge- 
nul fiind obținut prin descompunerea 
apei în prezența sodei caustice şi siliciu- 
lui) 

— 15 trăsuri pentru transportui tuburi- 
lor de hidrogen; 

— 1 trăsură pentru transportul baionu- 
lui 

— 1 trăsură pentru transportul nacelei 
şi accesoriilor 


CULOAREA balonului era galbenă 
cromat neutru de plumb 
CULOAREA racele vara între un ga 


ben deschis și un Maro deschis, după 
Cum era mai nouă sau mai veche. 


„Balonui înălțat mai e vulnerabili din 
partea aeroplaneior care pot arunca 
bombe și săgeți asupra lui. Avind în ve- 
dere iuțeala aeroplanelor şi ținta mică pe 
care o prezintă balonul, posibilitatea de a 
fi lovit este mică” (Manualul provizoriu de 
aerostaţie, 1916). 


„Distrugerea Drachen-ului cerea mulță 
știință şi curaj, spune Pierre Weis. in 
aviație preocuparea de ordin tehnic influ- 
ențează intotdeauna. Pilotul care se ha- 
zarda intr-un picaj lung de Nieuport îl 


evita la joase altitudini pe noul sâu 
SPAD... din contră, un altul, eliberat de 
teama inecării motorului din cauza exce 
sului de benzină, frecvent la motorul ro- 
tat răzn D plonje pe 
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care nu le-ar (i încercat pe Nie 
său." 
Poziţia noriior și soarelui interv 
asemenea în aceste dueluri 
„Din cumuius în cumulus, se aj 
verticala iroliului pină ce. între 
gări de zăpadă, apărea, la distan 
vită, oul gaiben legânindu-se ince 
reie de aur ale cordajelor sale 
Trebuia să se evite ca (ataca! 
se arate prea devreme și să urm 
Drachen-ul pină la 100 m de:: 
ținta era energic adusă pe pân 
„În 1918, cu cele 2 mitra 
SPAD-ului şi cu gioanțele de 
(Drachen-ul) lua foc de fiecare 
(Edmond Blanc, Toute L'âviatio: 
1930). 
Aşa îl 
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AEROSTAŢIA ROMÂNĂ 
ÎN RĂZBOIUL DE RE - 


ÎNTREGIRE NAŢIONALĂ 


m anu primului râzboi mondial, in în- 
z'estârile crincene cu duşmanii, observa- 
"o" aerostieri au sâvirșit fapte de bârbă- 
"e 5 eroism exemplare. Eroicul personai 
a aerostației române, alături de aviatori, 
sutiețiți de simţul datoriei şi patriotis- 
mului. de dorința fierbinte de a-şi vedea 
patra eliberată și reintregită, nu şi-au 
precupeţit nici energia şi nici singele, în 
ascensiunile aeriene luptindu-se de multe 
ori cu avioanele de vinătoare inamice. 

La 15 august 1916, aerostaţia română 
era formată dintr-o companie comandată 
de căpitanul lon larca și dispunea de 5 
baloane vechi tip Drachen avind, fiecare, 
o capacitate de 630 mc. 

Companiile de aerostaţie au fost de un 
real folos în prima perioadă a campaniei, 
observatorii au supravegheat indea- 
proape mişcările trupelor inamice la Or- 
sova, în Transilvania sau Dobrogea. Lo- 
cotenentul (r) observator Constantin Tu- 
tunaru descoperă un monitor pe Dunăre 
şi dirijează atit de bine tragerea încit va- 
sul inamic este lovit și avariat, părăsind 
lupta. 

In ianuarie 1917, intreaga aerostaţie se 
găsește la laşi în refacere. Se înființează 
o şcoală de observatori din balon la care 
'au parte 30 de ofițeri activi din aerostație 
ş 30 din artilerie. Acești ofițeri, imparțiți 
pe trei serii, au făcut practică pentru diri- 
jarea tragerilor de artilerie. in același 
':mp, compania de aerostaţie este scoasă 
din cadrul Batalionului de specialităţi și 
transformată în Corpul de aerostație, ce 
era subordonat din punct de vedere ad- 
ministrativ Direcţiei munițiilor din Minis- 
tarul de Razboi. 

Ordinea de bătaie a Corpului de aeros- 
'ațe era urmâtoarea: câpitan (mr.) lon 
arca — comandant al corpului, locote- 
nent Traian Petrov — comandantui com- 
paniei |, locotenent Gh. Vasiliu — coman- 
dantul companiei a l-a, locotenent Scar- 
'a! Rădulescu — comandantul companiei 
a Ill-a, locotenent Cezar Orâșeanu — co- 
mandantul companiei a IV-a. Uzina de 
»idrogen era sub comanda locotenent 
'"g. Henri Oteteleșanu. În februarie 1917 
se înființează compania V-a sub comanda 
'ocotenentului Vasile lonescu. Aerostaţia 
este dotată cu material nou — baioane de 
'abricaţie franceză tip Cagquot, umplute 
tecare cu 900 mc de hidrogen, care 
aveau o bună stabilitate. Cu un singur 
observator în nacelă, balonul se ridica 
pina la 1800 m, iar cu doi pină la 1 200 
m. Observatorul din nacelă era dotat cu 
teleton, paraşută și pușcă mitralieră. 

Aerostația română și-a ciștigat un 
rume glorios în zilele pregătirii ofensivei 
se la Nămoloasa. Prin neobositele obser- 
„ati ale celor 5 baloane înălțate s-a reglat 
'-agerea artileriei de cimp și a celei grele. 


n ziua de 22-iunie 1917, după ascen- 
sunea balonului companiei a ll-a pe 
'rontul de la Nămoloasa, la puţin timp 
3upă ridicarea acestuia în aer, un avion 
"amic de vinătoare dip Fokker E.Ill ataca 
zerostatul în care se afla sublocotenentul 
observator Demostene Rally. Lupta du- 
rează 10 minute și balonul este incendiat. 
Ooservatorul se aruncă cu parașuta, fiind 
2"mul ofițer român care a realizat o lan- 
zare cu paraşuta în analele armatei ro- 
mâne În ziua de 21 august 1917 îşi sal- 
vează viața sărind a doua oară cu para- 
suta In raportul comandantului sâu prin 


care cerea decorarea viteazului observa- 
tor se arăta; „Pe lingă meritul celor doua 
gesturi eroice, acest brav ofiţer are o ac- 
tivitate extrem de elogioasă: 88 ore de as- 
censiune în aer, 32 de reglaje de artilerie, 
descoperirea a 16 baterii inamice”. Pen- 
tru aceste fapte de arme, subit. Demos- 
tene Rally a fost decorat prin Inaltul De- 
cret nr. 1451 din 3 octombrie 1917 cu 
Ordinul „Mihai Viteazul“ clasa a Ill-a. În 
ianuarie 1918 pleacă in Franţa şi obţine 
brevetul militar de pilot nr. 10245, fiind 
repartizat în escadrila de vinătoare 
SPA-92, unde luptă pină la sfirşitul răz- 
boiului. A fost decorat de guvernul fran- 
cez cu Ordinul „Croix de la guerre” cu 
două stele. 

Precizia dirijării tragerilor artileriei ro- 
mâne a determinat comandamentele ina- 
mice să mobilizeze importante torţe de 
aviație impotriva baloanelor românești. 
Astfel, in ziua de 7 iulie 1917, balonul 
companiei a |ll-a este atacat, la ora 8di- 
mineața, de șase ori fără rezultat. Gonite 
cu rafale de mitralieră, avioanele inamice 
atacă balonul companiei a V-a. Locote- 
nentul observator Aurel Secaărescu, aflat 
de serviciu în nacelă, se luptă eroic pină 
cind gloanțele ii incendiaza balonul. Sare 
cu paraşuta şi coboară la pamint în bune 
condiţii. Primind un balon nou, viteazul 
ofițer intr-o oră se află din nou în aer. re- 
luîndu-și misiunea „in entuziasmul de ne- 
descris al trupelor române, care urmări- 
seră cu încordare luptele cu avioanele 
inamice” — se arâta intr-un document 
militar al vremii. Tot în această zi, câtre 
seară, balonul companiei a IV-a, in care 
se afla de serviciu locotenentul observa- 
tor Dan Bădărău, este atacat cu rafale de 
mitralieră de un avion german. Cablul de 
susținere ai balonului este tâiat de 
gloanțe și aerostatul, devenit liber, se 
inalță in curind la peste 1 500 m. Locote- 
nentul Bădărău, dindu-și seama că in na- 
celă se găsesc însemnări ce ar putea fo- 
losi inamicului, fără şovâire, sare cu seg- 
mentul de rupere in mină, cu riscul dea 
râmine agăţat. „umbrela de salvare se 
deschide, prin fapta sa a impiedicat balo- 
nul de a trece în liniile inamice“, se arâte 
în 1.D. nr. 1272 din 30 octombrie 1917 
prin care temerarul observator era deco- 
rat cu ordinul „Steaua României cu 
spade“ in gradul de cavaler. 

La 9 iulie, balonul companiei a Ill-a 
care se găsea la inâlțimea de 400 m, este 
atacat de un avion inamic. Observatorul 
locotenent Aurel Cristescu, deschide ur. 
foc viu cu mitraliera, silind avionul să se 
retragă. Balonul, deși lovit. nu ia foc. Este 
coborit, reparat imediai şi se inalţă iar cu 
observatorul. Pentru temeritatea și cura- 
jul în luptă, Aurei Cristescu este avansa! 
la gradul de căpitan și decorat prin I.D. 
nr. 903 din 16 aprilie 1918 cu Ordinul 
„Steaua României cu spade" în grad de 
cavaler și panglică de „Virtute militară”. 
În document se arată că „în timpul opera- 
țiuniior de la Mărășești a stat 12 ore 
într-o zi în aer sub focul avioanelor ina- 
mice şi a arțileriei AA.". 

in dimineața zilei de 10 iulie, balonul 
companiei a l|l-a este atacat de avioanele 
inamice venite de la Focșani. Observato- 
rul locotenent Mihail Mihalcea „a ramas 
in balon, ripostind pină la ultimul cartuș 
avioanelor inamice ce atacau continuu și 
neintrebuințind umbrela de salvare (para- 
șuta) decit după ce balonul se afla în flâ- 
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cari”, se preciza în I.D. nr. 1272 din 30 
octombrie prin care viteazul observator 
aerostier era decorat cu „Steaua 
României cu spade" în gradul de cavaler 

Cele cinci companii de aerostație exe- 
cută în ziua de 11 iulie 1917 rumeroase 
reglâri pentru arțileria grea şi cea de 
cimp. Compania a |ll-a descoperă 7 bate- 
rii inamice şi reduce la tăcere prin dirija- 
rea tragerilor trei din ele. 

Prin schimbarea frontului de la Nâmo- 
loasa la Marâășeşti, și companiile de ae- 
rostație au executat un marș greu și rapid 
spre nord. La 19 iulie, compania a V-a se 
instalează la 2—3 km sud-vest de Tecuci 
pentru a conlucra cu trupele din sectorul 
Doaga-Strâjescu. La 20 iulie compania a 
Ill-a se instalează lingă pădurea Creanga 
Babei, pentru a ajuta trupele din zona 
Cosmeșşti şi Panciu. 

La 21 iulie 1917 aerostaţia intră detini- 
tiv în comandamentul aeronautic al Ar- 
matei |, nou creat sub denumirea de Gru- 
pul |! aeronautic (comandant-maior avia- 
tor Andrei Popovici). Datorită unui co- 
mandament aeronautic comun, aerostația 
a avut o mai bună protecție de la aviația 
de vinătoare, escadrilele N. 3 şi N. 11 pri- 
mind misiunea să le protejeze 

In perioada marilor incleştări de la Ma- 
râşeşti, personalul aerostaţiei, prin obser- 
vări directe intreprinse ziua și noaptea. a 
supravegheat continuu frontul, stind in 
legătură permanentă cu trupele terestre 
şi transmiţind prin T.F.F. tot ceea ce ve- 
deau. Vrednici şi neobosiţi, observatorii 
celor patru companii de aerostație (com- 
pania a ll-a fusese trecuta in rezerva la 
laşi) descoperă şi transmit pozițiile bate- 
riilor inamice, contra cărora artileria 
noastră iși îndreaptă tragerea. 

in noaptea de 24 iulie, satul Tudor Via- 
dimirescu, in care cantona compania a 
IV-a, a fost puternic bombardat cu artțile- 
ria grea. Ostașii balonului n-au avut 
atunci deci doi râniți, deoarece işi prega- 
tiseră din timp tranșee pentru a se putea 
adăposti. 

Balonul companiei a |ll-a semnalează, 
la 25 iulie, transporturi de trupe in ca- 
mioane automobile pe şoseaua 
Focşani-Ciușlea. Observatorii aerosteri 
îndreaptă apoi tirul artileriei noastre, care 
se dezlânțuie și nimereşte în plin coloana 
care are mari pierderi. in zilele urmă- 
toare, baloanele românești, prin mane- 
vrâri iscusite, intrebuințind trâsura ma- 
cara, tot timpul înhămată, prin scăderi şi 
urcări de inâlțime, au fost ferite din calea 
proiectilelor fără să se întrerupă observa- 
țiile, care semnalau necontenit mişcările 
de trupe sau locul bateriilor inamice. 


La 1 august, baloanele companiilor | și 
IV comunică insemnate mişcări de trupe 
aflate in marș de la Ciorăști la Mărășești 
și în fața Cosmeștilor. Locotenenţii Pe- 
trov și Rădulescu din compania a l-a 
execută la 3 august cu succes o misiune 
de noapte, descoperind baterii noi și miş- 
cări de trupe inamice in zona frontului, 
date care au fost transmise comanda- 
mentului Armatei | române. Pe 8 august 
observatorii acestei companii semnalează 
mișcări mari de coloane pe șoseaua Fâu- 
rei-Focșani, iar noaptea au surprins im- 
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La 13 august, balonul companiei 
insemnate comunicări, balonul com 
a |IV-a este inlocuit, fiind rupt de 
de şrapnel, balonul companiei a v- 
cută numeroase reglari și semnalea 
teriile inamice în acţiune. lucrar 
tranşee și fortificaţii, precum şi ur 
de autocamioane spre Bizighest 
seară, sublocotenentul observator 
stantin Baziliade (compania a v-a 
de serviciu şi este atacat de un avic 
fost atins de ma 


chide focul cu puşca mitralieră 3 
avionul duşman, care, avariat. par 
lupta. Balonul dezumțiat aterizea 
bine fără ca observatorul să foloses 
raşuta. Prin |.D. nr. 3865 din 5 sep!e 
1919 viteazul ofițer a fost decora! 
dinul „Coroana României cu spa: 
grad de cavaler și panglica de 
militară” 

in ziua de 16 august 1917, plute 
T.R. aerostier Constantin Sturdz: 
cind se se afla ca observator în 
unui balon (al companiei a |v-a 
că se apropie doua avioane inarm 
â lup 
pușca mitralieră pina ce a tost ran! 
glonte“, se arâta în Inaltul Decret r 
din 27 septembrie 1917 prin care te 
rul observator a lost decorat cu Y 
militară de razboi" clasa a |l-a 

Unul din cei mai tenace observat: 
rostieri a fost locotenentul Mihail v 
luptat în compania a Ill-a şi a exec. 
de reglaje de artilerie in perioada p 
rii ofensivei de la Nâmoloasa. „S-a 
intre 10—12 iulie 1917 descoperr 
balonul său 7 baterii inamice regiir 
gerea bateriilor româneşti și care a 
trus 6 baterii de 150 mm şi una : 
mm“, se arăta în I.D. nr. 341 din 18 
arie 1918 prin care temerarul obse 
a fost decorat cu Ordinul s 
României cu spade“ în gradul de c 

in ziua de 7 septembrie 1917 
nentul Vitzu, în timp ce se afla in 
balonului şi executa un reglaj. este 
de un „Fokker” german. Lupta a: 
aproape un sfert de orâ și viteazu 
tier a reuşit să lovească avionul 
pilotul, locotenentul major Otto ! 
grav rânit, s-a prăbușit cu aparatul! 
cări lingă Focșani. Locotenentul! 
Vitzu este singurul ofițer aerosti 
baza documentelor militare cerc 
care a reușit performanţa sa dobo: 
avion de vinătoare inamic din balon 
tru strâlucita sa faptă de arme a !c 
corat cu Ordinul „Mihai Viteazu!” < 
jli-a. 

Sprijinul considerabil pe care l-a 
armata română în anii războiului de 
rare și de reintregire a patriei de la 
tație s-a materializat prin: 1 703 c 
ascensiune a baloanelor. 410 reg 
artilerie. 281 baterii inamice surpri 
activitate şi bombardate de arie 
aviația noastră. 

Inamicul a atacat de 46 de or 
nele, de 18 ori le-a bombardat cu a 
şi mitraliat cu aviația, a incendiat 
Bravii noștri observatori aerostier 
borit de cinci ori cu parașuta Pie 
suferite de aerostație au fost de 37 
8 răniți. 
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Fata caracteristici şi performanţe, ver- 
sunea A 


anvergura — 11,18 m 
'ungimea — 15,79 m 
inăițimea —S5,18 m 


supr. port. — 47,00 m2 
greutate gol  — 9500 kg 
greutate zbor: interceptare — 14 000 kg 


zac la sol — 20090 kg 
“teza maximă — Mach 2,0 
„teza minimă — 150 km/h (!) 
platon — 18000 m 
'aza de acțiune (cu 3500 kg sarcină 
CERTEZE 


utilă) — 550—600 km 

2 motoare GE F 404—400 de 70.60 kNI 
'ecare 

armament: 2 tunuri DEFA 554 de 30 | 


min | / 
2 rachete MATRA Magic | // 
Versiunea de atac // 
12 puncte de acrosaj pentru 6 500 kg ZII PO OD AI ca 


incârcâtură de luptă 


2 tunuri GIAT 79'1 de 30 mm / CAP 


RAFALE 


Prototipul Rafale a fost realizat de 
firma Avions Marcel Dassault-Breguet 
Aviation, în cadrul programului ACX 
(Avion de Combat Experimental), iniţiat 
în anul 1983, la cererea guvernuiui fran- 
cez, în contextul eforturilor depuse pen- 
tru construirea unui avion de luptă care 
să încorporeze, într-o măsură mai mare, 
noile tehnologii, în special cele din do- 
meniul materialelor compozite, Rafale fi- 
ind, în acest sens, replica franceză la pro- 
totipurile EAT și EFA. In același timp, 
apariția lui Rafale are pentru francezi și o 
semnificație istorică: preia, după 50 de 
ani, numele faimosului Caudron pilotat 
de H6lene Boucher și marchează finalul 
carierei de constructor al ultimului „mon- 
stru sacru“ al industriei aerospațiale fran- 


ceze, Marcel Dassault (Bloch) 
(1892—1986), find al 92-lea și ultimul 
prototip realizat de acesta. 

Rafale este un avion de luptă superso- 
nic, pentru misiuni tactice, monoloc, bi- 
motor, construit, ca toate avioanele „nou- 
lui val“, în formula „Canard“, și prevăzut 
să fie fabricat în două versiuni: A) de vi- 
nătoare-interceptare și B) de atac la sol. 
Prototipul (A) a zburat pentru prima dată 
la 4 iulie 1986, fiind pilotat de Guy Mi- 
taud Maurourard, ocazie cu care aparatul 
a evoluat ia 11000 m și 1,3 Mach în 
prima oră de zbor! Ulterior, la Farnbou- 
rough '86 și Le Bourget '87, Rafale a uluit 
asistența, executînd evoluții și figuri acro- 
batice accesibile pînă la el numai avioa- 
nelor clasice, tu „piston“. În paralel cu 
aceste prezentări, Rafale a executat simu- 
lări de lupte aeriene cu un Mirage 2 000 
și apuntări pe portavionul „Clemanceau“. 
Avionul este dotat cu echipament electro- 
nic digital ce permite supravegherea au- 
tomată a funcţionării tuturor agregatelor 
de bord, asigură navigația, selectează cea 
mai bună configuraţie aerodinamică pen- 
tru un anumit regim de zbor și coordo- 
nează focul cu armamentul de bord, lan- 
sarea rachetelor etc. Pilotul are la dispo- 
ziție display-uri cu cristale lichide, iar vi- 
zorul „head-up“ și sistemul de comenzi 
verbale îi permit concentrarea atenției în 
exteriorul avionului. Specialiștii francezi 
prognozează introducerea în serviciu a 
noului avion la jumătatea deceniului ur- 
mător, impunerea lui pe piața externă și 
chiar statutul de avion-standard al forțe- 
lor NATO. 
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excursii sau pentru 
concediile dv., fiind uşor și prac- 
nu uitaţi sa luaţi un radiore- 
ceptor portabil, care întruneşte 
toate calităţile. 
Radioreceptoarele portabile 
pot fi folosite atit în casă, cit şi în 
meții. Au o audiție clară, plă- 
și sint alimentate economic 
e la baterii sau de la rețeaua 
electrica de 220 V. Le puteţi gâsi 
in toate magazinele de speciali- 
ate ale comerțului de stat, în di- 
verse forme și tipuri, cu un de- 
sign placut și modern. Aceste 
magazine vă oferă următoarele 
tipuri de radioreceptoare porta- 
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— SONG — cu două lungimi 
de unda, UM și UUS, și alimentat 
cu trei baterii R6. Greutate fără 
300 g. Preţ: 610 lei. 

— SOLO 100 — două lungimi 
je undă, UM și UL. Sensibilitate 
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receptoare 


limitată pentru o putere stanaara 
de 50 mW și un raportsemna!/ 
zgomot de 20 dB. Alimentat cu 
două baterii R6. Greutate: 290 g. 
Preţ: 371 lei. 

— SOLO 300 — trei lungimi de 
undă, alimentat cu patru baterii 
R6. Are în componența sa un cir- 
cuit integrat, 4 tranzistoare și 3 
diode. Greutate: 580 g. Preţ: 685 
lei. 

— SOLO 500 — patru lungimi 
de undă. Alimentat cu 4 baterii 
tip R14 sau la rețeaua electrică 
de 220 V/50 Hz. Greutate: 1 kg. 
Preţ: 885 lei. 

— TERRA — radioreceptor de 
buzunar model rb1220, două lun- 
gimi de undă, UL, UM. Selectivi- 
tate de cel puțin 16 dB. 

Alimentare de la o baterie 
3R12 (4,5 V). Dimensiuni 
182x94x37 mm. Preţ: 439 lei. 

— JUNIOR — radioreceptor cu 


lungime de unde medii. Alim 
tare din două baterii R6. Put 
0,1 W. Dimensiuni: 2 0,21 
(diametrul sferei), masă: 200 
Preţ: 335 lei. 

— IRIS — radioreceptor de | 
zunar cu recepţia în banda 
UM și UL. Selectivitate cel pu 
14 dB. Puterea la ieșire: 100 m 
Alimentare cu două baterii | 
Greutate fără baterii: 250 g. Pi 
375 lei. 

— DERBY — două lungimi 
undă. Alimentarea de la o bate 
tip R12 (4,5 V). Preţ: 446,70 

— TOP — o singură gamă 
undă: UM. Alimentarea cu da 
baterii R6. Greutate: 200 g. Pr 
341 lei. 

Dreptul de garanţie este asic 
rat de certificatul de garanție, 
care îl primiţi la cumpărarea ap 
ratului, pe timp de 12 luni de 
data cumpărării. 


Pentru iubitorii modelismului feroviar 
au fost realizate accesoriile pe care vi 
le prezentăm în imaginile alăturate, şi 
anume terasamentele drepte şi curbe la 
scara 1:87, care se potrivesc atit şinelor 
produse în ţară, cit şi celor PIKO. Ma- 
terialul utilizat, cauciuc negru, poate fi 
vopsit cu uşurinţă cu vopsele tempera 
în amestec cu aracet, pentru a-l face cît 
mai realist în cadrul dioramelor, vitrine- 
lor etc. 

Dar probabil că surpriza cea mai plă- 
cută făcută modeliştilor de aeronave 
este lansarea seriei „Din istoria con- 
strucţiilor aeronautice“. Este vorba de 
o inițiativă care vine să satisfacă un 
vechi deziderat, acela de a asigura în 
permanenţă, în cantităţi suficiente, ma- 
chete de aeronave de toate tipurile, din 
toate epocile, produse şi utilizate în di- 
feritele aviaţii de pe glob. 

Ele se adresează unei categorii foarte 
largi de iubitori ai aviaţiei, care doresc 
să-şi materializeze printr-o colecţie de 
machete de vitrină exemplare din con- 
strucţii aeronautice care dintr-un motiv 
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sau. altul au ajuns celebre. 

Machetele, a căror producţie a înce- 
put, se livrează în ambalaje ca acelea 
din imaginea alăturată, în piese deta- 
şate. Acestea sînt realizate dintr-un ma- 
terial plastic ce se lipseşte bine şi uşor 
cu produsul STIROCOL, aflat în co- 
merț, în librării sau în magazinele de 
produse chimice. 

Modelul, o dată montat şi consolidat, 
se poate finisa prin vopsire cu culori de 
ulei din tuburi tip Fondul plastic sau, şi 
mai bine, cu vopsele pe bază de tiner 
sau toluen, care au uscarea practic in- 
stantanee. 

Ele pot fi găsite în magazinele de pro- 
fil din Bucureşti: Bd. Republicii 80 A, 
Calea Moşilor 135 şi 282 Str. 13 De- 
cembrie 26 (Piaţa Palatului), Bd. Gh. 
Gheorghiu-Dej 95, Pasajul Victoriei, 
precum “şi în toată ţara în magazinele 
CENTROCOOP. Se pot adresa cereri 
de livrare prin poştă, cu ramburs în va- 
loare de cel puţin 100 lei, pe adresa RE.- 
COOP, Str. Sf. Ştefan 21, sector 2, 
Bucureşti, oficiul poştal 20. 
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„ELECTROMUREŞ:- 
TÎRGU-MUREŞ 


Anul acesta a adus în prim plan echipa 
de FSR a cunoscutei Intreprinderi „Elec- 


tromureş". Două titluri de campioni şi 
mai multe locuri fruntașe au confirmat 
înaltul grad de tehnicitate al componen- 
ților echipei, ce au concurat cu staţii de 
telecomandă de fabricaţie proprie, cu 
motoare de fabricaţie proprie și cu mo- 
dele de concepție proprie, asemeni ma- 
ritor firme de pe plan mondial. Acestei 
echipe i se datorează o premieră natio- 
nală absolută: primele modele de 35 cm? 
ce au alergat în cadrul unui campionat 
Este inutil! să adăugăm că au fost reali- 
zate integral prin eforturile componenţi- 
lor echipei. Să ii felicităm şi să conside- 
ram rezultatele lor absolut normale, 
dacă ținem seama de faptul că ei sint re- 
prezentanții uneia dintre cele mai recep- 
tive întreprinderi din ţară în promovarea 
noului 
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SALONUL NAȚIONAL DE MODELISM 


Nu uitaţi! Cea mai populară manifestare modelistică anuală vă as 
ticipaţi, intre 3 și 16 octombrie, în sala de expoziţie a Casei Centrale i 


Bucureşti 


Concomitent se desfăşoară Cupa U.T.C 


la machete 


de aero, navo, auto şi rachetomodele, deci veţi putea urmă 


strații atractive 
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MODELISM, Piaţa Scinteii 1, cod 79784, B 
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ȚARĂLUNGĂ Anul acesta s-au împlinit 100 de ani de la intrarea în dotarea Marinei Române 
să ep = ei crucișător: Elisabeta, Cel mai rapid din lume în anul construcției 
, Elisabeta a constituit, alături de Mircea, o adevărată sursă de cadre pen- 
tru Serviciul Maritim Român şi pentru Marina Militară. Se pare că planurile ori- 
ginale ale şantierelor firmei Armstrona din Newcastle upon Tyne nu s-au păs- 
jrat în ţară pină în zilele noastre, ultima dată fiind certificate ca existind în 1968. 
ncercările redacţiei de a le regăsi nu au fost încununate de succes. A apărut 
însă o copie în creion, destul de stinaace, a originalelor ce au fost utilizate pen- 
tru reconstituire, manualele artileriei de la bord şi citeva zeci de fotografii. Soli- 
citâm pe această cale cititonlor, sub formă de împrumut, cârţi poştale color 
sau fotografii ale crucișătorului (mai ales ornamentul prova), ca o contribuţie 
directă la materialul ce va fi publicat în numărul viitor. - | 
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